



1 



® bundesrepublik © G brauchsmust rschrift 

DEUTSCHLAND @ 2 QQ 1 2 950 U 1 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® Aktenzeichen: 

@ Anmeldetag: 

© Eintragungstag: 

® Bekanntmachung 
im Patentblatt: 



200 12 950.3 
26. 7.2000 
23. 11.2000 

28. 12. 2000 



® Int. CI. 7 : 

G01 G 19/12 

G 01 L 1/22 
B 60 N 2/42 
//G01G 19/44 



LA 
CN 



o 

CM 
UJ 

O 



® Unionsprioritat: 

H11-212212 27.07.1999 JP 

3) Inhaber: 

Takata Corp., Minato-ku, Tokio/Tokyo, JP 

® Vertreter: 

Manitz, Finsterwald & Partner GbR, 80538 Munchen 



O 
ID 

O) 
CM 

i 

CM 
LU 

Q 



® SitzgewichtsmeSvorrichtung 

® Sitzgewichtsmefcvorrichtung zur Messung des Gewich- 
tes eines Fahrzeugsitzes einschliefclich des Gewichtes ei- 
ner darauf sitzenden Person, mit: 

einem Lastsensor, der in den Sitz oder zwischen den Sitz 
und eine Fahrzeugkarosserie eingesetzt und derart ausge- 
bifdet ist, urn zumindest einen Teil des Sitzgewichtes in 
ein elektrisches Signal umzuwandeln; und 
einem Absorptionsmechanismus zur Absorption einer 
Abweichung und/oder Ablenkung zwischen dem Sitz und 
der Fahrzeugkarosserie, 

wobei der Absorptionsmechanismus von einer Seite zur 
anderen Seite maximal um ^ verschiebbar ist, und 
wobei L) R = {a + bS) x y/(a + 7) + (c6/2) x tfp + y) 
wobei a: Abmessungstoleranz (mm) des Zentrums bezug- 
lich der Vorwarts- und Ruckwartsrichtung vonr rechten 
und linken Sitzschienen ist, wenn die Sitzschienen an der 
Fahrzeugkarosserie befestigt sind; 

b: Maximalhub (mm), um den Sitzfuhrungen verschieb- 
bar ist, 

c: Abstand zwischen fixierten Punkten (Lastsensorzen- 

trumspositionen) vor und hinter den Sitzschienen; 

5: Sinuswert (sin 6) der Toteranz 6 der relativen Wfnkelab- 

weichung der rechten und linken Sitzschienen, wenn die 

Sitzschienen an der Fahrzeugkarosserie befestigt sind; 

a: Ablenkungsgrofce (mm/kg) pro Lasteinheit, wenn eine 

Querverformung (Offnen und SchlieRen) zwischen den 

rechten und linken Sitzfuhrungen bewirkt wird; 

0: AblenkungsgrbSe (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn die 

rechten und linken Sitzfuhrungen quer und umgekehrt in 

der Langsrichtungverdreht sind; und 

g: VerschiebegroBe (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn der 

Absorptionsmechanismus verschoben wird. 
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SITZGEWICHTSMESSVORRICHTUNG 

HINTERGRUND PER ERFINDUNG 



1 . Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Messung des 
Gewichtcs eines Fahrzeugsitzes einschlieSlich des Gewichtes einer auf 
dem Fahrzeugsitz sitzenden Person. Insbesondere betrifft die vorliegende 
Erfindung eine Sitzgewichtsmefcvorrichtung, die derart verbessert ist, dafi 
die Leistungsfahigkeit eines Lastsensors durch Abmessungsfehler, Ver- 
formung, etc. der Fahrzeugkarosserie und -sitze nicht beeinflufit ist. 



2. Beschreibung der verwandten Technik 

Ein Kraftfahrzeug ist mit verschiedenen Vorrichtungen ausgerustet, 
urn die Sicherheit des Fahrers und von Passagieren sicherzustellen, wie 
beispielsweise mit Sicherheitsgurten und Luftsacken. Die jungste Ent- 
wicklung zur weiteren Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Sicher- 
heitsgurte und Luftsacke besteht darin, den Betrieb dieser Sicherheitsvor- 
richtungen nach dem Gewicht (Korpergewicht) der Person zu steuern. Bei- 
spielsweise wird gemafi dem Gewicht der Person die Fullgasmenge und 
Pullgeschwindigkeit der Luftsacke und die Vorspannung des Sicherheits- 
gurtes eingesteUt. Zu diesem Zweck ist es erforderlich, das Gewicht der 
auf dem Sitz sitzenden Person zu bestimmen. Es ist eine Vorrichtung zur 
Bestimmung des Gewichtes einer Person entwickelt worden. Die Vorrich- 
tung umfafit Lastsensoren (Lastzellen), die in den vier Ecken unter dem 
Sitz angeordnet sind. Aus den an die Lastzellen angelegten vcrtikalen La- 
sten wird die Gesamtsumme erhalten, wodurch das Sitzgewicht ein- 
schliefilich des Gewichtes der Person bestimmt werden kann (Japanische 



Patentanmeldungen Nr. 9-156666, 10-121627, etc., die durch denselben 
Anmelder eingereicht wurden). 

ZUSAMMENFASSUNG PER ERFINDUNG 

GemaS der vorliegenden Erfindung ist eine SitegewichtsmeSvor- 
richtung zur Messung des Gewichtes eines Fahrzeugsitees einschliefilich 
des Gewichtes einer auf diesem sitzenden Person vorgesehen. Die Vor- 
richtung umfafit einen Lastsensor, der in den Site oder zwischen dem Site 
und eine Fahrzeugkarosserie eingesetet und derart ausgebildet ist, um 
zumindest einen Teil des Sitegewichtes in ein elektrisches Signal umzu- 
wandeln, und einen Absorptionsmechanismus, urn Abweichungen 
und/ oder Ablenkungen zwischen dem Site und der Fahrzeugkarosserie 
absorbieren zu konnen. Der Absorptionsmechanismus ist von einer Seite 
zur anderen Seite maximal urn Lir verschiebbar. Der Abstand Lir kann wie 
folgt definiert werden: 

Lir = (a + bS) x y/(a + y) + (c8/2) x y/(p + y) 
wobei a: Abmessungstoleranz (mm) des Zentrums bezuglich der Vorwarts- 
und Ruckwartsrichtung der rechten und linken Siteschienen, wenn die 
Siteschienen an der Fahrzeugkarosserie befestigt sind; 

b: Maximalhub (mm), urn den Sitefuhrungen verschiebbar sind, 

c: Abstand zwischen furierten Punkten 
(Lastsensorzentrumspositionen) vor und hinter den Siteschienen; 

5: Sinuswert (sin 9) der Toleranz 9 der relativen Winkelabweichung 
der rechten und linken Siteschienen, wenn die Siteschienen an der Fahr- 
zeugkarosserie befestigt sind; 
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a: AblenkungsgroSe (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn eine Querver- 
formung (Offncn und Schliefien) zwischen den rechten und linken Sitzfuh- 
rungen bcwirkt wird; 

p: AblenkungsgroSe (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn die rechten und 

linken Sitzschienen quer und umgekehrt in der Langsrichtungverdreht 
werden; und 

y: Verschiebegrofie (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn der Absorpti- 
onsmechanismus verschoben wird. 

Die vorliegende Erfindung umfafit auch eine Sitzgewichtsmefivor- 
richtung zur Messung des Gewichtes eines Fahrzeugsitzes einschliefilich 
des Gewichtes einer auf diesem sitzenden Person, der einen Lastsensor 
umfafit, der in den Sitz oder zwischen den Sitz und eine Fahrzeugkarosse- 
rie eingesetzt und derart ausgebildet ist, dafi er zumindest einen Teil des 
Sitzgewichtes in ein elektrisches Signal umwandelt, und einen Absorpti- 
onsmechanismus zur Absorption von Abweichungen und /oder Ablenkun- 
gen zwischen dem Sitz und der Fahrzeugkarosserie. 

Der Absorptionsmechanismus kann einen Stift zur Verbindung des 
Fahrzeugsitzes mit der Fahrzeugkarosserie umfassen, wobei der Stift 
durch ein Loch in der Fahrzeugkarosserie verlauft. Das Loch kann lang- 
lich sein, um einen Zwischenraum zwischen dem Stift und dem Loch in 
der Fahrzeugkarosserie zu schaffen und dadurch eine Vertikal- und 
Langsabweichung zwischen dem Fahrzeugsitz und der Fahrzeugkarosserie 
zuzulassen. 

Wenn der Fahrzeugsitz Sitzschienen umfafit, die an einer Trager- 
halterung befestigt sind, kann der Absorptionsmechanismus auch einen 



Arm umfassen, der schwenkbar mit der Fahrzeugkarosserie verbunden ist 
und ein Paar von Seitenplatten aufweist, wobei die Tragerhalterung zwi- 
schen den Seitenplatten positioniert ist, so dafi ein Zwischenraum zwi- 
schen der Halterung und den Seitenplatten vorgesehen wird, wodurch ei- 
ne Querabweichung zwischen dem Fahrzeugsitz und der Fahrzeugkaros- 
serie zugelassen wird. 

Der Absorptionsmechanismus kann auch eine Plattenfeder umfas- 
sen, die in dem Zwischenraum zwischen der Halterung und den Seiten- 
platten positioniert ist, wodurch die Halterung zwischen den Seitenschie- 
nen zentriert wird. 

ZEICHNUNGSKURZBESCHREIBUNG 

Die Fig. 1(A) und 1(B) sind Diagramme, die den Aufbau der Umge- 
bung der Sitzbeine zeigen. Fig. 1(A) ist eine schematische Unteransicht 
einer Sitzschiene und einer Sitzfuhrung. Fig. 1 (B) ist eine schematische 
Vorderansicht der Umgebung der Beine. 

Fig. 2(A), 2(B), 2(C) und 2(D) sind Diagramme, die den allgemeinen 
Aufbau einer Sitzgewichtsmefivorrichtung gemafi einer Ausfuhrungsform 
der vorliegenden Erfmdung zeigen. Fig. 2(A) ist eine Draufsicht, Fig. 2(B) 
ist eine Seitenschnittansicht und Fig. 2(C) und 2(D) sind Schnittvorderan- 
sichten. 

Fig. 3(A) und 3(B) sind Diagramme, die einen Mechanismus der 
Sitzgewichtsmefivorrichtung dieser AusfQhrungsform zur Absorption einer 
Abweichung/Ablenkung zeigen. Fig. 3(A) ist eine perspektivische Explosi- 
onsansicht und Fig. 3(B) ist eine Schnittvorderansicht eines Stifthalte- 
rungsabschnittes. 
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Fig. 4 ist eine teilweisc ausgeschnittene perspektivische Ansicht, die 
den Aufbau der Umgebung der Sensorplatte im Detail zeigt. 

Fig. 5(A), 5(B) und 5(C) sind Draufsichten, die den Aufbau der Sen- 
sorplatte im Detail zeigen. 

Fig. 6(A), 6(B) und 6(C) sind Diagramme, die die Beziehung zwischen 
der Sensorplatte und Halbarmen zeigen. Fig. 6(A) ist eine Draufsicht, Fig. 
6(B) ist eine Seitenansicht im Zustand ohne Last und Fig. 6(C) ist eine 
Seitenansicht, die den Zustand schematisch zeigt, in dem eine Last ange- 
legt ist. 

Fig. 7(A) ist eine Schnittvorderansicht, die schematisch ein Beispiel 
des Aufbaus des Abschnittes zeigt, an dem der Sitz an der Fahrzeugkaros- 
serie befestigt ist. Fig. 7(B) ist eine Seitenansicht. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFPHRUNGS- 

FORMEN 

Um das Sitzgewicht unter Verwendung der MeSvorrichtung korrekt 
messen zu konnen, die oben im Hintergrund erwahnt ist, ist es erforder- 
lich, Lasten, die von dem Gewicht des Sitzes und dem der Person (oder des 
Objektes) auf diesem verschieden sind, so zu minimieren oder zu eliminie- 
ren, dafi sie nicht an die Lastzellen oder -sensoren anliegen. Eine solche 
zu vermeidende Last ist die Last, die erzeugt wird, wenn die Sitzgewichts- 
meSvorrichtung in der Fahrzeugkarosserie und dem Sitz gedruckt befe- 
stigt ist. Die Last wird in der gesamten Anmeldung als die Aufbaulast be- 
zeichnet. Aufbaulasten werden durch die Anbringung der Sitzgewichts- 
mefivorrichtung in einer Fahrzeugkarosserie und dem Sitz bewirkt, die 
Abmessungsfehler oder Verformungen aufweisen konnen. 
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Die vorliegende Erfindung ist angesichts des obigen Problems aus- 
gefuhrt worden. Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Sitz- 
gewichtsmefivorrichtung zu schaffen, bei der die Leistungsfahigkeit des 
Gewichtssensors nicht durch Abmessungsfehler und Verformung in der 
Fahrzeugkarosserie und dem Sitz beeinflufit ist. 

Demgemafi umfafit die vorliegende Erfindung eine SitzgewichtsmeS- 
vorrichtung zur Messung des Gewichtes eines Fahrzeugsitzes einschliefi- 
lich des Gewichtes einer darauf sitzenden Person. Die Vorrichtung umfaSt 
einen Lastsensor, der in den Sitz oder zwischen den Sitz und eine Fahr- 
zeugkarosserie eingesetzt und derart ausgebildet ist, um zumindest einen 
Teil des Sitzgewichtes in ein elektrisches Signal umzuwandeln, und einen 
Absorptionsmechanismus zur Absorption einer Abweichung und/ oder 
Ablenkung zwischen dem Sitz und der Fahrzeugkarosserie, wobei der Ab- 
sorptionsmechanismus maximal um Lir von einer Seite zu der anderen 
Seite verschiebbar ist, und wobei 

Lir (a + b5) xy/(a + y) + ( C 5/2) x y/(p + y). 

Die Variablen sind unten definiert: 

a: Abmessungstoleranz (mm) des Zentrums bezuglich der Vorwarts- 
und Ruckwarts-Richtung von rechten und linken Sitzschienen, wenn die 
Sitzschienen an der Fahrzeugkarosserie befestigt sind; 

b: Maximalhub (mm), um den Sitzfuhrungen verschiebbar sind, 

c: Abstand zwischen fbderten Punkten (Lastsensorzentrums- 
positionen) vor und hinter den Sitzfuhrungen; 

8: Sinuswert (sin 9) der Toleranz 9 der relativen Winkelabweichung 
der rechten und linken Sitzschienen, wenn die Sitzschienen an der Fahr- 
zeugkarosserie befestigt sind; 
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a: AblenkungsgroSe (mm/ kg!) pro Lasteinheit, wenn cine Querver- 
formung (Offnen und SchlieSen) zwischen den rechten und linken Sitzfuh- 
rungen bewirkt wird; 

p: AblenkungsgroSe (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn die rechten und 
linken Sitzfuhrungen quer und umgekehrt in der Langsrichtungverdreht 
sind; und 

y: Verschiebegrofie (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn der Absorpti- 
onsmechanismus verschoben wird. 

Damit die Aufbaulast infolge von Teileherstellungsfehlern, Abmes- 
sungsabweichung und Ablenkung zum Zeitpunkt der Befestigung, etc. „ 
nicht an den Lastsensor libertragen wird, ist der Absorptionsmechanis- 
mus in dem Gelenkhalteabschnitt zwischen dem Lastsensor und dem Sitz 
oder zwischen dem Lastsensor und der Fahrzeugkarosserie vorgesehen, 
um Abmessungsfehler in der Fahrzeugkarosserie und dem Sitz zu absor- 
bieren. Somit wird eine reinere Mcfilast (Sitzlast) an den Lastsensor ange- 
legt, wodurch es moglich wird, das Sitzgewicht uber einen breiteren Be- 
reich korrekt messen zu konnen. 

Eine der Aufgaben der Sitzgewichtsmefivorrichtung der vorliegenden 
Erfindung besteht darin, das Gewicht der Person auf dem Sitz zu messen. 
Somit ist eine Vorrichtung, die das Gewicht des Sitzes loscht, um aus- 
schliefilich das Gewicht der Person zu messen, auch durch die Sitzge- 
wichtsmefivorrichtung umfafit. 

Die vorliegende Erfindung ist nun beispielhaft unter Bezugnahme 
auf die begleitenden Zeichnungen beschrieben. Zunachst ist der Aufbau 
eines Sitzes eines Kraftfahrzeuges und seiner Umgebung unter Bezug- 
nahme auf die Fig. 7(A) und 7(B) beschrieben. 
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Fig. 7(A) ist eine schematische Schnittvorderansicht eines Ab- 
schnittes, an dem ein Sitz an einer Fahrzeugkarosserie bcfestigt ist. Fig. 
7{B) ist eine Seitcnansicht. In den Zeichnungen zeigen die Pfeile die fol- 
genden Richtungen. Aufwarts: bezuglich der Schwerkraft aufwartige 
Richtung, wenn die Fahrzeugkarosserie horizontal ist, Abwarts: bezuglich 
der Schwerkraft abwartige Richtung, wenn die Fahrzeugkarosserie hori- 
zontal ist, Vorn: Fahrzeugvorwartsrichtung, Hinten: Fahrzeugruckwarts- 
richtung, Links: die linke Seite bezuglich der Fahrzeugvorwartsrichtung, 
rechts: die rechte Seite bezuglich der Fahrzeugvorwartsrichtung. 

Fig. 7(B) zeigt einen Sitz 3. Eine Person 1 sitzt auf einem Sitzpolster 
3a des Sitzes 3. Die untere Seite des Sitzpolsters 3a ist durch einen Sitz- 
rahmen 5 getragen, der aus einer Stahlplatte besteht. Der Sitzrahmen 5 
umfafit eine Bodenplatte 5a, eine Seitenplatte 5c, eine Langsplatte 5e, eine 
Verschiebeplatte 5g, etc. Die Bodenplatte 5a bedeckt die untere Flache des 
Sitzpolsters 3a, Die Seitenplatte 5c erstreckt sich seitlich entlang der un- 
teren Flache der Bodenplatte 5a. Die Langsplatte 5e erstreckt sich vertikal 
abwarts von dem Zentralabschnitt der Seitenplatte 5c. Die Verschiebe- 
platte 5g ragt auf federartige Weise nach rechts und links der Langsplatte 
5e vor. Ferner ist ihr vorderer Endabschnitt aufwarts gebogen. Die Ver- 
schiebeplatte 5g ist auch als Sitzfuhrung bezeichnet. 

Es sind zwei Sitzschienen 7 parallel zueinander unter den rechten 
und linken Abschnitten des Sitzes 3 vorgesehen, wobei sich die Schienen 
7 in Langsrichtung erstrecken. Die Sitzschienen 7 besitzen eine Gestal- 
tung mit U-formigem Querschnitt und innerhalb sind Ausnehmungen 7c 
vorhanden. Die oberen Offnungen der Ausnehmungen 7c bilden Nuten 7a, 
die sich in Langsrichtung erstrecken. Die Langsplatten 5e des Sitzrah- 
mens 5 sind in den Nuten 7a angeordnet. 
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Die Verschiebeplatten 5g der Sitzrahmen 5 sind in den Ausnehmun- 
gen 7c der Sitzschienen 7 positioniert. Die Verschiebeplatten 5g sind in 
den Sitzschienen 7 in Langsrichtung verschiebbar. 

Eine Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 ist mit der unteren Seite jeder 
Sitzschiene 7 verbunden. Die Sitzgewichtsmefivorrichtung liegt in der 
Form eines dunnen und schmalen Kastens vor, der sich in Langsrichtung 
erstreckt. Die Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 wird unten detaillierter be- 
schrieben. 

Sitzhalterungen 1 1 sind an den vorderen und ruckwartigen Endab- 
schnitten der unteren Flache der Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 befestigt. 
Die Sitzhalterungen 1 1 sind an einem Sitzbefestigungsabschnitt 13 der 
Fahrzeugkarosserie durch Schrauben oder dergleichen befestigt. 

Die Fig. 2(A), 2(B) und 2(C) sind Diagramme, die den allgemeinen 
Aufbau einer Sitzgewichtsmefivorrichtung gemafi einer Ausfuhrungsform 
der vorliegenden Erfmdung zeigen. Fig. 2(A) ist eine Draufsicht, Fig. 2(B) 
ist eine Seitenschnittansicht und die Fig. 2(C) und 2(D) sind Schnittvor- 
deransichten. 

Fig. 3(A) und 3(B) zeigt einen Mechanismus der Sitzgewichtsmefivor- 
richtung dieser Ausfuhrungsform zur Absorption von Abweichung und 
Ablenkung. Fig. 3(A) ist eine perspektivische Explosionsansicht und Fig. 
3(B) ist eine Schnittvorderansicht des Stifthalterungsabschnittes. 

In den Fig. 2(A) und 2(B) und Fig. 3(A) ist ein wesentlicher Abschnitt 
der ruckwartigen Halfte weggelassen. 

Fig. 4 ist eine teilweise ausgeschnittene perspektivische Ansicht, die 
den Aufbau der Umgebung der Sensorplatte im Detail zeigt. 

Die Fig. 5(A) und 5(B) sind Draufsichten, die den Aufbau der Sen- 
sorplatte detailliert zeigen. 
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Die Fig. 6(A), 6(B) und 6(C) sind Diagramme, die die Beziehung zwi- 
schen der Sensorplatte und einem Halbarm zeigen. Fig. 6(A) ist eine 
Draufsicht, Fig. 6(B) ist eine Seitenansicht, die einen Zustand ohne Last 
zeigt, und Fig. 6(C) ist eine schematische Seitenansicht, die einen Zustand 
zeigt, in dem eine Last angelegt ist. 

Die Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 weist eine dunne und schmale 
Basis 2 1 als einen Basiskorper auf. Die an der Fahrzeugkarosserie befe- 
stigte Basis 21 erstreckt sich in Langsrichtung. Wie in den Fig. 2(C) und 
2(D) gezeigt ist, ist die Basis 21 ein Stahlplattenprodukt mit einer Gestal- 
tung mit U-formigem Querschnitt. Der Bodenabschnitt der Basis 2 1 ist als 
Bodenplatte 21c bezeichnet, und Abschnitte, die an den rechten und lin- 
ken Enden der Bodenplatte 21c angehoben und um 90° gebogen sind, 
sind als Verschiebeplatten 21a bezeichnet. 

Die Basisseitenplatten 21a besitzen zwei vordere und ruckwartige 
Stiftlocher 21e und 21g (siehe Fig. 2(A), 2(C) und 2(D)). Die Locher 21e 
und 21g sind gegenuberliegend den rechten und linken Seitenplatten 21a 
und 21a' angeordnet. 

Die Locher 21 e, die naher an dem Ende der Basis 21 angeordnet 
sind, sind bei einer Position bei einem Abstand vorgesehen, der in etwa 
1/8 der Gesamtlange der Basis 21 von dem Ende derselben entspricht. 
Wie in Fig. 3(A) gezeigt ist, sind die Locher 2 le vertikal Langlocher. Der 
Endabschnitt eines Halterungsstiftes 27 ist in die Langlocher 21e einge- 
setzt. 

Jedoch bestehen vertikale und horizontale Spalte zwischen dem 
Halterungsstift 27 und den Langlochern 21e, und der Halterungsstift 27 
kommt gewohnlich nicht in Kontakt mit den inneren Randern der Langlo- 
cher 21e. Wenn jedoch eine ubermaSig grofie Last an diese Sitzgewichts- 
mefivorrichtung 9 (insbesondere den Abschnitt der Stifthalterung 25) an- 
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gelegt wird, wird der Halterungsstift 27 abgesenkt, so dafi er an den unte- 
ren Rand der Langlocher 21e anstoSt, und die ubermafiig grofce Last wird 
nicht an einen Lastsensor (eine Sensorplatte 5 1 , die detailliert unten be- 
schrieben ist) ubertragen. Das heiSt, dafi der Stift 27 und die Langlocher 
21e einen Teil eines Mechanismus zur Beschrankung der oberen Grenze 
der an die Sensorplatte 5 1 angelegten Last bildet. Die Hauptfunktion des 
Halterungsstiftes 27 besteht darin, das an die Stifthalterung 25 angelegte 
Sitzgewicht an einen Z-Arm 23 zu ubertragen. 

Es sind Stiftlocher 21g an einer Position ausgebildet, die etwas na- 
her zu dem Zentrum liegt, als die Langlocher 2 le (an einer Position, die 
dem Zentrum um einen Abstand naher ist, der in etwa 1/ 10 der Gesamt- 
lange der Basis 21 entspricht). Ein Basisstift 31 ist in die Locher 21g ein- 
gesetzt. Wie in Fig. 2(D) gezeigt ist, dient der Basisstift 31 zur Uberbruk- 
kung des Intervalles zwischen den rechten und linken Basisseitenplatten 
21a und 21a*. Es ist eine Halteeinrichtung 33 an dem Endabschnitt des 
Stiftes 31 befestigt, und der Basisstift 31 ist an der Basis 21 befestigt. Der 
Basisstift 31 dient als eine Drehwelle des Z-Armes 23. 

Der Z-Arm 23 ist innerhalb der Basis 2 1 angeordnet. In der Drauf- 
sicht ist der Abschnitt des Z-Armes 23, der dem Zentrum naher ist, gega- 
belt (Gabelabschnitt 23h), und der Abschnitt, der dem Ende naher ist, ist 
rechtwinklig (Bodenabschnitt 23f). An den rechten und linken Enden des 
Halbabschnittes des Z-Armes 23, der dem Ende naher ist, sind Seiten- 
platten 23a durch eine aufwarts gerichtete Biegung um 90° ausgebildet. 
Der Gabelabschnitt ist eine flache Platte. Die Seitenplatten 23a erstrecken 
sich entlang der Innenseite der Seitenplatten 21a der Basis 21. Zwischen 
den Seitenplatten 23a und 21a sind Spalte vorgesehen. 

Die Seitenplatten 23a des Z-Armes weisen auch zwei Stiftlocher 23c 
und 23e auf. Der Halterungsstift 27 verlauft durch die Stiftlocher 23c, die 
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dem Ende naher sind. Der Basisstift 31 verlauft durch die Stiftlocher 23e, 
die dem Zentrum naher sind. Der Basisstift 31 stellt das Drehzentrum des 
Z-Armcs 23 dar. Die Stiftlocher 23e und der Basisstift 31 stehen in Ver- 
schiebekontakt, um eine Drehung des Z-Armes 23 zu ermoglichen. Wie in 
Fig. 2(D) gezeigt ist, sind scheibenartige Abstandshalter 35 an dem Au- 
Senumfang des Basisstiftes 31 zwischen den Seitenplatten 21a der Basis 
und den Seitenplatten 23a des Z-Armes vorgesehen. 

Die Lange des Gabelabschnittes 23h des Z-Armes 23 betragt in etwa 
die Halfte der Gesamtlange des Z-Armes 23. Der Abschnitt 23h ist nach 
rechts und links abgezweigt und erstreckt sich in Langsrichtung naher zu 
dem Zentrum, an dem seine Breite relativ klein ist. Wie in Fig. 4 gezeigt 
ist, sind Betriebsabschnitte 23j an dem vorderen Ende des Gabelab- 
schnittes zwischen Federabschnitten 41a und 42a der oberen und unte- 
ren Halbarme 41 und 42 vorgesehen. 

Wenn an die Stifthalterung 25 eine Last angelegt wird, dreht sich 
der Z-Arm 23 geringfugig (5° maximal) und die Betriebsabschnitte 23j 
ubertragen die Last an die Sensorplatte 51 durch die Halbarme 41 und 
42. 

Wie in Fig. 3 gezeigt ist, weist die Stifthalterung 25 eine Gestaltung 
mit einem im wesentlichen U-formigen Querschnitt auf. Die Lange der 
Stifthalterung in Langsrichtung ist nicht grofi, wobei sie annahernd 1/20 
der Lange der Basis 2 1 entspricht. Die obere Flache 25a der Stifthalterung 
25 ist flach, und die in Fig. 7 gezeigten Sitzschienen 7 sind auf der Flache 
25a positioniert. Die Schienen 7 und die Halterung 25 sind mittels 
Schrauben oder dergleichen fest miteinander verbunden. 

Die rechten und linken Seitenplatten 25b der Stifthalterung 25 er- 
strecken sich vertikal abwarts auf den rechten und linken Seiten der Hal- 
terung 25 und ihre unteren Endabschnitte sind ein warts gebogen. Die 
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Seitenplatten 25b sind auf der Innenseite der Seitenplatten 23a des Z- 
Armes mit einem gewisscn Spiel oder Zwischenraum dazwischen angeord- 
net. Die Seitenplatten 25b besitzen Stiftlocher 25c. Der Halterungsstift 27 
verlauft durch die Locher 25c. Der Durchmesser der Stiftlocher 25c ist 
groSer als der Durchmesser des Halterungsstiftes 27. Infolge des Spaltes 
dazwischen werden Abmessungsfehler in dem Sitz und der Fahrzeugka- 
rosserie und eine unerwartete Verformung derselben absorbiert. 

Eine Federplatte 29 ist zwischen den rechten und linken Seiten- 
platten 25b der Stifthaltcrung 25 und den rechten und linken Seitenplat- 
ten 23a des Z-Armes angeordnet. Die Federplatte 29 weist federringartige 
Abschnitte mit Lochern auf und ist auf der Aufienseite des Halterungs- 
stiftes 27 mit einem Spalt versehen. Diese Federplatte 29 bildet einen 
Zentrierungsmechanismus zur Vorspannung der Stifthalterung 25 in 
Richtung des Zentrums. 

Dieser Zentrierungsmechanismus dient dazu, um die Stifthalterung 
in eine Position nahe dem Zentrum des verschiebbaren Bereiches zu 
drangen. Infolge der Funktion dieses Zentriermechanismus ist es mSglich, 
den bewegbaren Bereich fur den Verschiebemechanismus und Drehme- 
chanismus nach der Befestigung der Sitzgewichtsmefivorrichtung in alien 
Richtungen (quer, vertikal und in Langsrichtung) zu befestigen. 

Als nachstes ist der Aufbau der Sensorplatte 5 1 und deren Umge- 
bung beschrieben. 

Zunachst ist der Aufbau der Sensorplatte 51 beschrieben. 

Die Fig. 5(A), 5(B) und 5(C) sind Diagramme, die ein Beispiel des 
Aufbaus der Sensorplatte einer Sitzgewichtsmefivorrichtung gemaS einer 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung zeigen. Fig. 5(A) ist eine 
Draufsicht einer Sensorplatte, Fig. 5(B) ist eine Seitenschnittansicht ent- 
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lang der Linie X-X von Fig. 5(A), und Fig. 5(C) ist ein Sensorschaltungs- 
diagramm. 

Auf einer Sensorplatte (Federmaterial) 51 ist eine Isolationslage 
(untere Isolationslage) 52 zur elektrischen Isoliening ausgebildet, die das 
Basismaterial des Sensors 50 darstellt. Auf diese Isolationslage 52 ist eine 
Verdrahtungslage 53 selektiv ausgebildet. Ferner ist auf dieser Verdrah- 
tungslage 53 eine Widerstandslage 54 selektiv ausgebildet, um eine Deh- 
nungsmefieinrichtung auszubilden. Zudem ist eine Isolationslage (obere 
Isolationslage) 55 ausgebildet, die als ihre Schutzlage dient. Auf diese Art 
und Weise werden elektrische Schaltungen, wie beispielsweise ein Wider- 
stand, direkt durch Laminierung auf dem Federmaterial 51 ausgebildet, 
so dafi es moglich ist, die Bearbeitungskosten und Befestigungskosten zu 
verringern und ferner eine Verbesserung der Warmebestandigkeit und 
Korrosionsbestandigkeit zu erreichen. 

Die Sensorplatte 51 ist allgemein eine rechtwinklige Platte mit zwei 
Einschnurungen. An dem Zentrum der Sensorplatte 51 ist ein Zentral- 
wellenloch 51a vorgesehen. An beiden Enden der Sensorplatte 51 sind 
Schraubenlocher 51b vorgesehen. Der Sensor 50 ist von dem Umfang des 
Zentralwellenloches 51a uber die Intervalle zwischen dem Zentralwellen- 
loch 51 und den Schraublochern 51b ausgebildet. In den Bereichen 51c 
von dem Ausbildungsbereich des Lastsensors 50 zwischen dem Zentral- 
wellenloch 51a und den Schraubenlochem 51b sind auf beiden Seiten V- 
formige Einschnurungen ausgebildet. Infolge dieser Einschnurungen ist 
der Abschnitt der Sensorplatte 5 1 , der verformt wird, in seiner Position so 
fbtiert, dafi die Positionsanderung der Flachendehnung des Sensors 50 
fixiert ist, wodurch die Empfindlichkeit stabilisiert wird. 

Der Sensor 50 ist im wesentlichen symmetrisch bezuglich des Zen- 
trums des Zentralwellenloches 51a angeordnet. Der Sensor 50 besteht aus 
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vier Dehnungswiderstanden. In der Nahe der Schraubenlocher 51b (nahe 
den Enden) sind zwei Dehnungswiderstande 54a und 54b auf der Zug- 
verformungsseite angeordnet, und nahe dem Zentralwellenloch 51a (nahe 
dem Zentrum) sind zwei Dehnungswiderstande 54c und 54d auf der 
Druckverformungsseite angeordnet. Zudem sind die vier Dehnungswider- 
stande 54a, 54b, 54c und 54d durch Verdrahtungen 53a, 53b, 53c und 
53d verbunden, um so eine Bruckenschaltung zu bilden, wie in Fig. 5(C) 
gezeigt ist. Die in Fig. 5(C) mit 1, 2, 3 und 4 bezeichneten Kastchen stellen 
Anschlusse dar. 

Zwischen den Dehnungswiderstanden 54a, 54c und den Deh- 
nungswiderstanden 54b und 54d ist ein Empfindlichkeitseinsteilwider- 
stand 54e angeordnet. 

Zusatzlich zur Detektion der Dehnung in der Sensorplatte 51 durch 
die Dehnungswiderstande 54a, 54b, 54c und 54d ist es auch moglich, die 
Ablenkung der Sensorplatte 5 1 durch einen Kapazitatssensor, ein Loche- 
lement, etc. zu detektieren, das die Ablenkung in Last umwandelt. 

Wie in den Fig. 4, 6(A), 6(B) und 6(C) gezeigt ist, ist an dem Zentrum 
der Basisbodenplatte 21c die Sensorplatte 51 fest an einer Saule 63 mit- 
tels einer Beilagscheibe 67, einer Mutter 68 und einer Befestigungsein- 
richtung 69 befestigt. 

Wie in den Fig. 4, 6(A), 6(B) und 6(C) gezeigt ist, sind die Halbarme 
4 1 und 42 aus vier Platten auf den vorderen und ruckwartigen und den 
oberen und unteren Seiten zusammengesetzt, die so eingebaut sind, dafi 
die vorderen und rQckwartigen Abschnitte der Sensorplatte 5 1 dazwischen 
angeordnet sind. Die Halbarme 41 und 42 besitzen allgemein die gleiche 
Gestaltung, wodurch nur der obere Halbarm 41 beschrieben wird. 

Der Hauptkorperabschnitt 41c des Halbarmes besteht aus einer 
rechtwinkligen Platte mit einem Befestigungsloch 41e (Fig. 6(B)) an seinem 
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Zentrum zur Aufnahme einer Befestigungseinrichtung 43. An dem 
Randabschnitt des Hauptkorperabschnittes 41c, der dem Zentrum naher 
ist, sind Federabschnitte 41a vorgesehen, die sich nach rechts und links 
erstrecken. Auf der Ruckseite der Federabschnitte 41a ist eine bankartige 
Hebelstutze 41b ausgebildet, die sich nach rechts und links erstreckt. Der 
vordere Endabschnitt der Hebelstutze 41b besteht aus einem etwas spitz- 
zulaufenden Steg. 

Als nachstes ist die Anordnung des oberen und unteren Halbarmes 
41 und 42, der Sensorplatte 51 und des Betriebsabschnittes 23j des Z- 
Armes beschrieben. 

Die untere Flache des Hauptkorperabschnittes 41c des oberen Hal- 
barmes 41 ist eine flache Flache, die eng an der Flache der Sensorplatte 
51 befestigt ist. Die Federabschnitte 41a und 42a des oberen und unteren 
Halbarmes 4 1 und 42 sind einander gegenuberliegend angeordnet, wobei 
die Hebelstiitzen 41b und 42b einander gegenuberliegend angeordnet 
sind. Zwischen den Hebelstutzen 41b und 42b ist der Betriebsabschnitt 
23j des Z-Armes 23 angeordnet. 

Wenn an die Stifthalterung 25 der SitzgewichtsmeSvorrichtung 9 
eine Last angelegt wird, dreht sich der Z-Arm 23 geringfugig und der Be- 
triebsabschnitt 23j desselben wird aufwarts angehoben. Fig. 6(C) ist eine 
schematische An sich t, die eine iibertriebene Darstellung der Sensorplatte 
und der Halbarme zeigt, wenn dies auftritt. 

Wenn der Betriebsabschnitt 23j des Z-Armes angehoben ist, wird 
die Hebelstutze 41b des oberen Halbarmes 41 angehoben. Folglich wird 
ein Moment M an das Langsende der Sensorplatte 51 angelegt. Infolge die- 
ses Moments M werden die Dehnungsmefieinrichtungen 54a und 54b an 
den Langsenden gezogen und die Dehnungsmefieinrichtung 54c und 54d 
in der Mitte werden gedrilckt. Die resultierenden Anderungen des Wider- 
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standes der Dehnungsmefieinrichtungen werden als elektrische Signale 
herausgezogen, urn die Dehnung der Sensorplatte und die an die Stifthal- 
terung 25 angelegte Last zu messen. 

Als nachstes ist der gesamte Mechanismus der SitzgewichtsmeSvor- 
richtung zur Absorption von Abweichung und Ablenkung dieser Ausfuh- 
rungsform in zusammengefaSter Form beschrieben. 

Die Fig. 3(A) und 3(B) sind Diagramme, die den Mechanismus der 
SitzgewichtsmeSvorrichtung zur Absorption von Abweichung und Ablen- 
kung dieser Ausfuhrungsform zeigen. Fig. 3(A) ist eine perspektivische 
Explosionsansicht, und Fig. 3(B) ist eine Schnittvorderansicht des Stift- 
halterungsabschnittes. Die Stifthalterung 25 ist fest an die Sitzschienen 7 
mittels Schrauben oder dergleichen befestigt. Jeder Abschnitt der Sitzge- 
wichtsmefivorrichtung 9 weist die oben beschriebene Aufbau- und Zu- 
sammenbaubeziehung auf. 

Bezuglich der vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie wird eine 
Abweichung durch den Spalt oder Zwischenraum zwischen den Stiftlo- 
chern 25c der Stifthalterung 25 und dem Halterungsstift 27 absorbiert. 

Bezuglich der Langsrichtung der Fahrzeugkarosserie wird eine Ab- 
weichung durch die langlichen Stiftlocher 25c der Stifthalterung 25 ab- 
sorbiert. 

Bezuglich der Querrichtung der Fahrzeugkarosserie wird eine Ab- 
weichung durch die Spalte oder Zwischenraume zwischen den Seitenplat- 
ten 25b der Stifthalterung und den Seitenplatten 23a des Z-Armes absor- 
biert. In diesem Abschnitt ist der Zentrierungsmechanismus unter Ver- 
wendung der Plattenfeder 29 vorgesehen. Unten ist dessen quantitativer 
Aufbau beschrieben. 

Bezuglich der Drehung urn eine Vertikalachse der Fahrzeugkarosse- 
rie wird eine Abweichung hauptsachlich durch die Spalte zwischen den 
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Seitenplatten 25b der Stifthalterung und den Seitenplatten 23a des Z- 
Armes absorbiert. 

Bezuglich der Drehung um eine Langsachse der Fahrzeugkarosserie 
wird eine Abweichung hauptsachlich durch die Spalte zwischen den Sei- 
tenplatten 25b der Stifthalterung und den Seitenplatten 23a des Z-Armes 
absorbiert, wie in dem Falle der Drehung um die Vertikalachse der Fahr- 
zeugkarosserie. 

Bezuglich der Drehung um eine Querachse der Fahrzeugkarosserie 
wird eine Abweichung hauptsachlich durch die Drehung der Stifthalte- 
rung 25 um den Halterungsstift 27 absorbiert. 

Als nachstes wird die Grofie, um welche der Absorptionsmechanis- 
mus in der Querrichtung verschoben werden kann, quantitativ betrachtet. 

Die Fig. 1(A) und 1(B) sind Diagramme, die den Aufbau der Umge- 
bung des Beinabschnittes des Sitzes zeigen. Fig. 1(A) ist eine schemati- 
sche Bodenansicht der Sitzschiene und der Sitzfuhrung. Fig. 1(B) ist eine 
schematische Vorderansicht der Umgebung des Sitzbeinabschnittes. 

Wie in Fig. 1(B) gezeigt ist, ist der Sitz 3 durch einen Sitzrahmen 5 
getragen. In dem unteren Abschnitt des Sitzrahmens 5 sind rechte und 
linke Sitzfuhrungen 5g vorgesehen, die sich in Langsrichtung des Fahr- 
zeugs erstrecken. Die Sitzfuhrungen 5g sind in Langsrichtung in den 
Sitzschienen 7 verschiebbar. Unter den Sitzschienen 7 ist die Sitzge- 
wichtsmefivorrichtung 9 vorgesehen, die den oben beschriebenen Absorp- 
tionsmechanismus umfaSt. Die Sitzgewichtsmefivorrichtung 9 ist an dem 
Sitzbefestigungsabschnitt 13 der Fahrzeugkarosserie durch die Sitzhalte- 
rung 11 befestigt. 

Wie in Fig. 1(A) gezeigt ist, konnen die Sitzfuhrungen 5g in Langs- 
richtung von den Sitzschienen 7 um eine gewisse Lange b vorragen. 
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An den vordcren und ruckwartigen Enden sind die Sitzschienen mit 
den Stifthalterungen 29 der Sitzgewichtsmefivorrichtung verbunden. Der 
Abstand zwischen den Zentralpunkten der vorderen und ruckwartigen 
Stifthalterungen 29 (der Lange der Sitzschienen) ist c. Die Lange, um wel- 
che die Sitzfuhrungen 5g von den Sitzschienen 7 vorragen (der Maximal- 
hub, uber den ein Verschieben moglich ist), ist b. Die kleinen Kreise an 
den vorderen und ruckwartigen Enden der Sitzfuhrungen 5g stellen die 
Positionen der Verbindungsabschnitte des Sitzrahmens 5 und der Sitzfuh- 
rungen 5g dar. 

In dem in Fig. 1(A) gezeigten Zustand ist eine Abmessungsabwei- 
chung (Toleranz) a in dem Abstand zwischen den Langszentren der rech- 
ten und linken Sitzschienen 7 vorhanden. Ferner ist die linke Sitzschiene 
T in Langsrichtung um einen Winkel 9 geneigt. Folglich besteht an den 
vorderen und ruckwartigen Enden der Sitzschiene T eine Positionsabwei- 
chung (c/2) x sine = c6/2. Ferner erfahrt das vordere Ende der Sitzfuh- 
rung 5g' eine Abweichung um b x sin9 = b5. Wenn bei dieser Abweichung 
kein Absorptionsmechanismus vorhanden ist, werden der Sitzrahmen 5 
oder der Befestigungsabschnitt 13 der Fahrzeugkarosserie durch Druck 
verformt, wodurch eine Innenspannung (Zusammenbauspannung) erzeugt 
wird, und es besteht eine Storung in dem Mefiwert der Sitzgewichtsmefi- 
vorrichtung, 

Angesichts dessen ist es erforderlich, einen Mechanismus zu schaf- 
fen, der die Kraft absorbiert, die nach der Befestigung des Sitzes erzeugt 
wird, so dafi die durch den Gewichtssensor durchgefuhrte Messung nicht 
beeinflufit ist. 

Der Hub, den der Absorptionsmechanismus absorbieren kann ist Lir 

- yFs. 
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Da die relative horizontale Abweichung (a + bS) in der Querrichtung 
zum Zeitpunkt der Befestigung des Sitzes gemildert und durch die Wir- 
kung des Absorptionsmechanismus ausgeglichen ist, ist die auf den Ab- 
sorptionsmechanismus wirkende Kraft wie folgt: 

Fs = (a + b5 - yFs)/a 

Im ausgeglichenen Zustand FS =* (a + b5)/(a + y). 
Somit ist der Hub Lir « y(a + b5)/(cc + y). 

Da die relative Verzerrungsabweichung (c5/2 P) in der Querrichtung 
bei der Befestigung des Sitzes gemildert und durch die Wirkung des Ab- 
sorptionsmechanismus ausgeglichen ist, ist die auf den Absorptionsme- 
chanismus wirkende Kraft wie folgt: 

Fs - (c5/2 - yFs)P 

Im ausgeglichenen Zustand ist Fs - c8/2(P + y) und der Hub Lir - 
yc5/2(p + y). 

Daraus werden die Horizontalabweichung und die Verzerrungsab- 
weichung gebildet, um den schlechtesten Fall zu erhalten, wie folgt: 

Die auf den Absorptionsmechanismus wirkende Kraft Fs - (a + 
b8)/(a+ y) +c8/2(p+y). 

Der Hub Lir - y((a + b5)/(a + y) + c5/2(p + y)). 

Aus der Hubgleichung ist, wenn der Absorptionsmechanismus frei 
verschiebbar ist, y variabel und die Sitzverformung stellt den durch den 
Absorptionsmechanismus absorbierten Hub dar. 

Der Hub Lir « Lir « y(a + b5 + c8/2). 

Allgemein gesagt ist dieser Hub uber 10 mm und fur den Absorpti- 
onsmechanismus nicht praktisch. 

Konstruktionsbedingt ist es wahrscheinlicher, da& eine leichte 
Sitzoffnung nach rechts und links eher eine Verformung als eine Verzer- 
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rung bewirkt. D.h. a » p. Somit werden sich, wenn eine Positionsabwei- 
chung in dem Sitzbefestigungsabschnitt vorliegt, die Sitzbeine offnen (oder 
ein warts schlieSen), urn die Abweichung zu absorbieren. Jedoch tritt eine 
Verzerrungsverformung nicht leicht auf und in dem Lastsensor wird eine 
grofie Spannung erzeugt In diesem Fall wird, wenn das y des Absorpti- 
onsmechanismus im Bereich: a » y > p liegt, die Abweichung in der Hori- 
zontalrichtung durch die Sitzverformung absorbiert und die Verzerrung 
wird durch den Absorptionsmechanismus absorbiert. 

Bei einem elektrisch einstellbaren Sitz ist der Sitzrahmen fest und y 
>> a = p, so daS die Abweichung durch Absorptionsmechanismus absor- 
biert wird. In jedem Fall wird die Abweichung in dem Sitz und dem Ab- 
sorptionsmechanismus auf eine gut ausgeglichene Art und Weise verteilt, 
um die Spannung auf eine Hohe zu unterdrucken, bei der die Messung 
nicht beeinflufit wird. 

Wie aus der obigen Beschreibung gemaS der vorliegenden Erfindung 
offensichtlich ist, ist, damit Teileherstellungsfehler, Abmessungsabwei- 
chungen bei der Befestigung und Zusammenbaulasten infolge einer Ab- 
lenkung oder dergleichen nicht an den Lastsensor ubertragen werden, der 
oben beschriebene Absorptionsmechanismus in einem Gelenkhalteab- 
schnitt zwischen dem Lastsensor und dem Sitz oder zwischen dem Last- 
sensor und der Fahrzeugkarosserie vorgesehen, um Abmessungsfehler in 
dem Fahrzeug und dem Sitz zu absorbieren, wodurch eine reinere Mefilast 
(Sitzgewicht) an den Lastsensor angelegt wird, wodurch es moglich wird, 
eine korrekte Messung auszufuhren, die den effektiven Bereich des Sen- 
sors ausreichend verwendet. 
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Bezugszeichenliste 

I Person 

3a Sitzpolster 

5a Bodenplatte 

5e Langsplatte 

7 Sitzschiene 

7c Ausnehmung 

I I Sitzhalterung 
2 1 Basis 

21c Bodenplatte 

21g Stiftloch 

23a Seitenplatte 

23e Stiftloch 

23h Gabelabschnitt 

25 Stifthalterung 

25b Seitenplatte 

27 Halterungsstift 

3 1 Basisstift 

4 1 oberer Halbarm 
41b Hebelstutze 

42 unterer Halbarm 
50 Sensorabschnitt 

54 DehnungsmeSeinrichtung 

68 Mutter 



3 Sitz 

5 Sitzrahmen 

5c Seitenplatte 

5g Sitzfuhrung (Verschiebeplatte) 

7a Nut 

9 Sitzgewichtsmefivorrichtung 

13 Fahrzeugkarosserie 

(Sitzbefestigungsabschnitt 

21a Seitenplatte 

21e Langloch (Stiftloch) 

23 Z-Arm 

23c Stiftloch 

23f Bodenplatte 

23j Betriebsabschnitt 

25a obere Flache 

25c Loch 

29 Federplatte 

33 Halteeinrichtung 

41a Federabschnitt 

41c Hauptkorperabschnitt 

43 Befestigungseinrichtung 

5 1 Sensorplatte 

63 Saule 

69 Befestigungseinrichtung 
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ANSPROCHE: 

1. SitzgewichtsmeSvorrichtung zur Messung des Gewichtes eincs 
Fahrzeugsitzes einschlieSlich des Gewichtes einer darauf sitzenden Per- 
son, mit: 

einem Lastsensor, der in den Sitz oder zwischen den Sitz und eine 
Fahrzeugkarosserie eingesetzt und derart ausgebildet ist, urn zumindest 
einen Teil des Sitzgewichtes in ein elektrisches Signal umzuwandeln; und 

einem Absorptionsmechanismus zur Absorption einer Abweichung 
und/oder Ablenkung zwischen dem Sitz und der Fahrzeugkarosserie, 

wobei der Absorptionsmechanismus von einer Seite zur anderen 
Seite maximal urn Lir verschiebbar ist, und 

wobei Lir = (a + b5) xy/(a + y) + (c8/2) x y(p + y) 
wobei a: Abmessungstoleranz (mm) des Zentrums bezuglich der Vorwarts- 
und Ruckwartsrichtung vonr rechten und linken Sitzschienen ist, wenn 
die Sitzschienen an der Fahrzeugkarosserie befestigt sind; 

b: Maxirnalhub (mm), urn den Sitzfuhrungen verschiebbar ist, 

c: Abstand zwischen fixierten Punkten 
(Lastsensorzentrumspositionen) vor und hinter den Sitzschienen; 

5: Sinuswert (sin 9) der Toleranz 6 der relativen Winkelabweichung 
der rechten und linken Sitzschienen, wenn die Sitzschienen an der Fahr- 
zeugkarosserie befestigt sind; 

a: Ablenkungsgrofie (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn eine Querver- 
formung (Offhen und SchlieSen) zwischen den rechten und linken Sitzfuh- 
rungen bewirkt wird; 

P: Ablenkungsgrofie (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn die rechten und 
linken Sitzfuhrungen quer und umgekehrt in der Langsrichtungverdreht 
sind; und 
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y: Verschiebegrofie (mm/kgf) pro Lasteinheit, wenn der Absorpti- 
onsmechanismus verschoben wird. 

2. Sitzgewichtsmefivorrichtung zur Messung des Gewichtes eines 
Fahrzeugsitzes einschliefilich des Gewichtes einer darauf sitzenden Per- 
son, mit: 

einem Lastsensor, der in den Sitz oder zwischen den Sitz und eine 
Fahrzeugkarosserie eingesetzt und derart ausgebildet ist, urn zumindest 
einen Teil des Sitzgewichtes in ein elektrisches Signal umzuwandeln; und 

ein Absorptionsmechanismus zur Absorption einer Abweichung 
und/ oder Ablenkung zwischen dem Sitz und der Fahrzeugkarosserie, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus einen Stift umfafit, der den Fahrzeugsitz 
mit der Fahrzeugkarosserie verbindet, wobei der Stift durch ein Loch in 
der Fahrzeugkarosserie verlauft; und 

wobei das Loch langlich ausgebildet ist, so da& ein Zwischenraum 
zwischen dem Stift und dem Loch in der Fahrzeugkarosserie vorgesehen 
ist, wodurch eine Vertikal- und Langsabweichung zwischen dem Fahr- 
zeugsitz xind der Fahrzeugkarosserie zugelassen wird. 

3. Sitzgewichtsmefivorrichtung nach Anspruch 2, wobei der 
Fahrzeugsitz Sitzschienen umfafit, die an einer Tragerhalterung befestigt 
sind; und 

wobei der Absorptionsmechanismus einen Arm, der schwenkbar mit 
der Fahrzeugkarosserie verbunden ist, und ein Paar von Seitenplatten 
umfaSt, wobei die Tragerhalterung zwischen den Seitenplatten positioniert 
ist, so dafi ein Zwischenraum zwischen der Halterung und den Seiten- 
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platten vorgesehen ist, wodurch eine Querabweichung zwischen dem 
Fahrzeugsitz und der Fahrzeugkarosserie zugelassen wird. 

4. SitzgewichtsmeSvorrichtung nach Anspruch 3, ferner mit ei 
ner Plattenfeder, die in dem Zwischenraum positioniert ist, wodurch die 
Halterung zwischen den Seitenschienen zentriert wird. 
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